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© RUsslgkeltsreibungskupplung. 

© RClssigkeitsreibungskupplung, insbesondere fur 
den Antrieb eines LOfters des Kuhlers einer Verbren- 
nungskraftmaschine von Fahrzeugen, mit einer test 
mit einer Antriebswelle gekupperten Primarscheibe 
(3) und mit einem drehbar gegenUber dieser ange- 
ordneten Kupplungsgehause (6), in dem eine die 
Primarscheibe (3) einschlieBende Arbeitskammer (7) 
angeordnet ist. Die Arbeitskammer (7) tst durch eine 
Trennwand (8) von einem Vorratsraum (9) fOr eine 
viskose KupplungsflQssigkert abgeteitt und in der 
Trennwand (8) ist eine durch einen von einem ersten 
Elektromagneten (14) betatigten Ventiihebel (12) ver- 
schOeBbare Obertrtttsoffnung (17) zur Zufuhr von 
KuppIungsflQssigkeit in die Arbeitskammer (7) vorge- 
sehen. Bn zweiter EJektromagnet (15) ist im Bereich 
einer dem Kupplungsgehause (6) zugeordneten, 
wahrend des Betriebs zuschaitbaren Bremse (16) 
angeordnet Dieser Elektromagnet (15) laBt sich z.B. 
abhangig von der KOhlmitteltemperatur betatigen. so 
daB die Kupplung sehr schneii bis zum Stillstand 
oder auf eine niedrigere Drehzahl abgebremst wer- 
den kann. 
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fQJssigkejtsrsbungskupplung 



Die Neuerung betrifft eine ROssigkeitsreibungs- 
kuppfung, insbesondere fQr den Antrieb eines LOf- 
ters des KGhlers einer Verbrennungskraftmaschine 
von Fahrzeugen, mit einer test mrt einer Antrfebs- 
wile gekuppelten Primarscheibe und mit einem 
drehbar gegenQber dieser angeordneten Kupp- 
lungsgehause, in dem eine die Primarscheibe ein- 
schlieBende Arbeitskammer angeordnet ist, die 
durch eine Trennwand von einem Vorratsraum fQr 
eine viskose KupplungsflQssigkeit abgeteilt ist, wo- 
bei in der Trennwand eine durch einen von einem 
ersten Bektromagneten betStigten Ventilhebel ver- 
schlieflbare Obertrittsoffnung zur Zufuhr von Kupp- 
lungsflQssigkeit in die Arbertskammer und im radial 
auBeren Bereich eine einer Pumpeinrichtung zuge- 
ordnete RQckstromoffnung vorgesehen ist 

Bne Russigkeitsreibungskupplung dieser Art 
ist bekannt (DE-GM 82 33 338). Bet dieser bekann- 
ten ROssigkeHsreibungskupphing wird der FQI- 
lungsgrad in der Arbertskammer beispielsweise in 
Abhangigkeit von der KQhlmittertemperatur gesteu- 
ert, die Ober einen TemperaturfOhler beim Errei- 
chen bestimmter Werte den Bektromagneten betS- 
tigt, der durch Offnen des Ventilhebels die Kupp- 
lungsflQssigkeit in die Arbeitskammer eintreten laBt 
und damit die Drehzahl des abgetriebenen Teiles 
der Kupplung erhdht 

Mit diesem Teil sind die LQfterflugeJ verbun- 
den.so daB die LOfterdrehzahl stch abhangig von 
der KGhlmitteltemperatur erhoht Nicht mogBch ist 
es die bei Kupplungen dieser Bauart stets vorhan- 
denen teeriaufdrehzahlen zu vermeiden, die auch 
bei geschlossenem Ventilhebel auftreten und die 
immer fQr eine gewisse GrundkQhlung sorgen, 
auch wenn diese, beispielsweise beim KaJtanlauf 
des Motors unerwQnscht ist, well dadurch die 
Warmlaufphase vertangert wird. 

Bekannt ist auch eine ROssigkeitsreibungs- 
kupplung^ei der eine Bremseinrichtung vorgese- 
hen ist die fQr den Kaitstart des Motors das Kupp- 
lungsgehluse an einer Drehung hindert und so 
beim Kaitstart die dann unerwOnschte Drehung des 
LQfters ausschlieBt Bei dieser Bauart (DE-OS 34 
20 277) wird der Zuflufl von KupplungsflQssigkeit in 
die Arbertskammer Qber eine Bimetal tepiraie ge- 
steuert, die an der Frontseite des Kupplungsgehau- 
ses sitzt und abhangig von der Temperatur der 
KOhlluft die Drehzahlregelung des LQfters Ober- 
nimmt Bne von der KGhlmrttettemperatur des Mo- 
tors direkt abhangjge Regetung ist dort nicht mdg- 
Bch. Nicht vorgesehen ist es auch, diese Kupplung 
dynamisch auf Stillstand zu bremsen, da es stch 
urn eine Feststehbremse handelt 

Der vorfiegenden Neuerung Degt daher die Auf- 
gabe zugrunde, eine RQssigkeitsreibungskupplung 



der eingangs genannten Art so auszubiiden, daB 
zum einen eine von beliebigen Parametem abhan- 
gige Drehzahlregelung der Kupplung durch Steue- 
rung des FQIIungsgrades mdglich ist und daB In 
5 jedem Betriebszustand auch ein dynamisches Ab- 
bremsen auf Stillstand erreichbar ist, wenn betiebh 
ge - andere - Parameter dies erfordem solften. 

Zur Losung dieser Aufgabe wird bei einer ROs- 
sigkeitsreibungskupplung der eingangs genannten 
to Art vorgesehen, daB ein zweiter Elektromagnet im 
Bereich einer dem Kupplungsgehause zugeordne- 
ten Bremsscheibe angeordnet ist Dieser Elektro- 
magnet laBt sich zum Beispiel abhangig von der 
KOhlluft oder KQhimitteftempera tur, aber auch ab- 
15 hangig von anderen Parametem betatigen und 
sorgt dann fQr das Abbremsen der Kupplung zum 
Stillstand. Moglich ist es aber auch, eine kurzfristi- 
ge, aber schnell einzuleitende Drehzahlemiedri- 
gung durch die Abbremsung zu verwirkiichen, 
20 wenn dies gewQnscht ist Die neue RQssigkeitsrei- 
bungskupplung kann daher wesentiich schneller 
reagieren als Kupplungen, bei denen eine Drehzah- 
lemiedrigung ausschlieBlich durch das Abpumpen 
der KupplungsflQssigkeit aus der Arbeitskammer 
25 erreichbar ist 

Vorteilhafte Werterbildungen des Gegenstandes 
der Neuerung sind in den UnteransprQchen ge- 
kennzeichnet, wobei die MerkmaJe der AnsprOche 
5 und 6 den Vorteil aufweisen, daB mit einer sol- 
30 chen Schaltung zur Beaufschlagung der Bektroma- 
gnete vertiindert werden kann, daB die Kupplung 
bei gefGlfter Arbeitskammer fQr langere Zeit abge- 
bremst wird und auf diese Weise eine unerwOnsch- 
te Oberhitzung auftreten kann. 
35 Die Neuerung ist in der Zeichnung anhand 
eines AusfOhrungsbeispieles dargestellt und wind 
im folgenden erISutert. Es zeigen: 

Rg. 1 einen schematischen Langsschnitt durch 
eine neuerungsgemaB ausgestaltete RQssig- 
40 kettsreibungskupprung, 

Rg. 2 die schematische Darstellung der mit der 
neuen Kupplung gegebenen Drehzahlregelungs- 
moglichkeit anhand eines Diagrammes, 
Rg. 3 die Biockbilddarstellung einer Schaltiogik 
45 zur Steuerung der Kupplung, 

Rg. 4 eine beispielsweise diagram martige Dar- 
stellung der Regelungsmoglichkeiten der LQfter- 
drehzahl in Abhlngigkeit von der Motortempera- 
tur und 

so Rg. 5 eine Teiidarstellung einer baulichen Vari- 
ante der Ausbildung der Bektromagnetanord- 
nung der Kupplung nach Rg. 1. 
In der F^. 1 ist eine ROssigkeitsreibungskupp- 
lung (1) gezeigt die mit einer angetriebenen Nabe 
(2) versehen ist auf der fest eine Primarscheibe (3) 
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aufgepreBt ist Die Nabe (2) wird in nicht na'her 
dargestelrter Weise zum Beispiel mit der Antriebs- 
welle einer Wasserpumpe Qb8r einen 2entraJen 
Schraubboben verbunden, der durch die Boh rung 
(4) der Nabe (2) von links durchgesteckt und in 
einem Gewinde der Wasserpumpenwelle ver- 
schraubt ist. Auf der Nabe (2) ist Qber ein Kugella- 
ger (5) ein Kupplungsgehause (6) gelagert in dem 
eine Arbeitskammer (7) ausgebildet ist, welche die 
Primarscheibe (3) in ihrem radial auBen liegenden 
Bereich mit einem Spalt eng umgibt, der in be- 
kannter Weise nach dem Rlllen der Arbeitskammer 
(7) mit einer viskosen KupplungsflOssigkert als 
ScherspaJt wirktDie Arbeitskammer (7) ist Qber 
eine Trennwand (8) von einem Vorratsraum (9) 
getrennt, der durch das Aufsetzen eirtes Deckels 
(10) auf das Kupplungsgehause (6) gebildet wird. 
In diesem Vorratsraum (9) befindet sich viskose 
KupplungsflQssigkeit In der Trennwand (8) ist im 
Bereich des Scherspaltes zwischen der Primar- 
scheibe (3) und der Arbeitskammer (7) eine 6ff- 
nung (11) vorgesehen, die von einem Ventilhebel 
(12) verschiossen wird, der aus einem magneti- 
schen Material besteht und an der Trennwand im 
Bereich (13) jeweiis durch Nieten oxtgl. befestigt 
ist Dieser Ventilhebel (12) kann durch einen ersten 
Bektromagneten (14) aus seiner dargestellten 
Lage, in der er unter der ihm innewohnenden Fe- 
derkraft auf die Offnung (11) gedrQckt wird. nach 
rechts verschwenkt werden, wenn der Elektroma- 
gnet (14) strombeaufschlagt wird. Es wird damit 
eine Verbindung zwischen der Vorratskammer (9) 
und der Arbeitskammer (7) hergestellt. Kupptungs- 
fiQssigkert kann in die Arbeitskammer (7) und in 
den Scherspalt eintreten. Die Drehzahl des abge- 
triebenen Kupplungsgehauses (6) erhoht sich da- 
durch. An diesem Kupplungsgehause (6) werden in 
nicht naher gezeigter. weil bekannter Weise, die 
Flugel eines LQfters angebracht Durch Strom be- 
aufschlagung des Bektromagneten (14) erhoht sich 
daher die LOfterdrehzahl. 

Als nicht gezeigte Van ante kann der Ventilhe- 
bel (12) in geoffneter Stellung vorgespannt sein 
und dann bei Strom beaufsch lag ung des Bektroma- 
gneten (14), z.B. Qber einen Umlenkhebel, die Off- 
nung (11) verschfieBen. In diesem Fall vermindert 
sich daher bei Beaufsch lagung des Bektromagne- 
ten (14) die LOfterdrehzahl. 

Fest mit dem ringformigen Elektromagnet (14) 
ist ein diesen Bektromagneten konzentrisch umge- 
bender, zweiter Bektromagnet (15) angeordnet der 
im Bereich einer an dem Kupplungsgehause (6) 
befestigten Bremsscheibe (16) angeordnet ist Zwi- 
schen dem Elektromagnet (15) und der Brems- 
scheibe (16) wird ein vorgegebener Luftspah einge- 
steirt Die Bremsscheibe (16) kann in an sich be- 
kannter Weise an einer axial beweglichen Anker- 
scheibe angebracht sein, die beispielsweise an ei- 



ner Federscheibe mit Speichen angebracht ist, die 
eine elastische axiaJe Verformung eriauben, in 
Umfangs- und Drehrichtung dagegen relativ steif 
sind. Durch Beaufsch lagung des Bektromagneten 

5 (15) kann daher das Kupplungsgehause (6) abge- 
bremst werden. 

Die beiden Bektromagneten (14 und 15) sind 
in einem gemeinsamen Gehausering (17) unterge- 
bracht der, wie bei (18) schematisch angedeutet 

io ist, ortsfest hinter der Kupplung (1) angebracht 
wird. 

Beide Bektromagneten (14 und 15) stehen mit 
elektrischen Leitungen (19 bzw. 20) in Verbindung, 
die Teil einer nicht naher dargestellten Schaltung 

75 sind. die auf der Schaltlogik der Rg.3 beruht Diese 
SchaWogik sorgt dafUr, daB bei Unterbrechung der 
Strombeaufschiagung des Elektromagneten (14) 
der Schalter (22) in der Stromleitung (20) erst dann 
geschlossen wird, wenn die KupplungsflQssigkeit 

20 aus der Arbeitskammer (7) in den Vorratsraum, 
zumindest zum groBten Teil zurflckgepumpt ist. 
Dann leitet der zweite Bektromagnet (15) die 
B rem sung ein. 

Das ZurQckpumpen von KupplungsflQssigkeit 

25 aus der Arbeitskammer (7) in den Vorratsraum (9) 
geschieht beim AusfOhrungsbeispiel in an sich be- 
kannter Weise Qber eine im radial auBersten Be- 
reich und auBerhaib der Primarscheibe (3) ange- 
ordnete ROcklaufbohrung (23), in die ein Staukor- 

30 per (24) hereinragt Durch diese SchaltungsmaB- 
nahme 1st die Gewahr dafQr gegeben, daB das 
Kupplungsgehause (6) nicht abgebremst werden 
kann.wenn die Arbeitskammer (7) voll Kupplungs- 
flQssigkeit ist und daher der maximale Antrieb fQr 

35 den LUfter erfolgt. Dies ist insbesondere fQr schwe- 
re LQfterantriebe von Bedeutung, und fQr solche. 
die mit hohen Antriebsdrehzahlen laufen. Hier wQr- 
de, wenn aus den vollen Drehzahlen bis zum Still- 
stand abgebremst werden wurde.die AbnQtzung 

40 der Bremsscheibe zu groB sein. AuBerdem wQrde 
die sowohl an der Bremsscheibe als auch in der 
Arbeitskammer entstehende ReibungswSrme zu ei- 
nem kaum beherrschbaren Warmestau fQhren. Die 
vorgesehene Schaltung sieht daher zunachst das 

45 Abkuppeln des LQfterantriebes durch RQckpumpen 
der Flussigkeit und erst dann die Moglichkert der 
Abbremsung vor. 

Es ware allerdings auch moglich, die eJektri- 
sche Schaltung zur Beaufschlagung der beiden 

so Bektromagneten (14 und 15) so auszulegen, daB 
zwar ein kurzfristiges Betatigen des zweiten Bek- 
tromagneten (15) moglich ist, so daB ein schnelles 
Abfailen der LOfterdrehzahl moglich ware, ohne 
daB iedoch ein Abbremsen zum Stillstand erfolgt. 

55 Die kurzzertige Betatigung des Bektromagneten 
(15) hatte den Vorteil, daB eine weserrtfich ho here 
Ansprechgeschwindigkeit fQr die Beeirrflussung der 
Kupptungsdrehzahl moglich ist die nicht von dem 
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relativ tragen Abpumpvorgang der KupplungsflOs- 
sigkeit abhSngig ist Auch das gleichzettige Ab- 
pumpen der KupplungsflOssigkert aus der Arbefts- 
kammer urtd ein Abbremsen ware mdglich. 

Rg. 2 2eigt die Steuermoglichkeit der neuen 
ROssigkertsreibungskupplung. Die Kurve (A), die 
Ober der Antriebsdrehzahl (nd aufgetragen ist, 
zeigt den Veriauf der Ulftercrrehzahl (nj bei maxi- 
maier KDhlung. Die LGfterdrehzahl (nj kann durch 
Be einflussung des FOHungsgrades der Kupplung 
bis zur Kurve (B) variiert werden. Diese Kurve (B) 
stelit den nicht zu urrterschrertenden Bereich der 
GrundkQhlung einer ROssigkertsreibungskupplung 
dar, die bedingt ist durch die Leerlaufdrehzahl, die 
beim Ausfuhrungsbeispiel etwa bei 800 Oder 900 
Umdrehungen pro Minute liegt-Die neue Kupplung 
erlaubt aber auch durch Betatigung des zwerten 
Bektromagneten (15) das Abbremsen auf die Kur- 
ve (C) zum Stiilstand der Kupplung. wenn dies 
erforderlich ist Dies kann beispielsweise beim KaJt- 
start des Motors erwQnscrrt sein, wo der Drehzahl- 
verlauf nach der Kurve (B) - aJso bei weitgehend 
leerer Arbeitskammer (7) - zu einer unerwOnschten 
Vertangerung der Warmlaufphase des Motores ftib- 
ren wOrde. Die neue Kupplung kann, Je nach KQh- 
lungsbedarf, eine von der Antriebsdrehzahl unab- 
hangige Hin- und Herschartung zwischen den drei 
gezeigten Kurven (A, B, C) verwirklichen. Der LQf- 
ter kann selbst aus der maximalen LOfterdrehzahl 
heraus bis zum Stiilstand gebremst werden. Dabei 
wird, wle bereits ausgefflhrtdafOr gesorgt daB der 
Bremsvorgang in zwei Schritten erfolgt 
Zunachst wird durch Ausschalten des Elektroma- 
gneten (14) die LOfterdrehzahl auf die Leeriaufdreh- 
zahl gemaB der Kurve (B) gesenkt und anschlie- 
Bend kann durch Betatigung des zwerten Bektro- 
magneten (15) die Kupplung zum Stiilstand ge- 
bremst werden. 

Die Rg. 3 zeigt eine Schaltlogik, nach der die 
Kupplung der Rg. 1 betrieben werden kann. In der 
Schaltlogik sind die Bezugszeichen 14 und 15 fUr 
den ersten bzw. zweiten Bektromagneten verwen- 
det die Qbrigen, von der SchaWogik verwerteten 
Ausgangsdaien sind folgende: 
momentane Motortemperatur, 0 1 und 0 2 vorgege- 
bene Schalttemperaturen; n A momentane Antriebs- 
drehzahl; n^u vorgegebene maximal zulassige An- 
triebsdrehzahl bis zu der die Kupplung noch voll- 
kommen zugeschaltet sein darf. 

Die SchaWogik betrifft dabei die in der Rg. 1 
auch gezeigte Ausfuhrung, bei der der Ventilhebei 
(12) strom ios geschlossen ist, d.h. bei Nichtbeauf- 
schiagung des Bektromagneten (14) die Offhung 
(11) geschlossen halt 

Wie Rg. 3 zu entnehmen ist ist zunlchst beim 
Start der Magnet (14) ausgeschaltet, der Magnet 
(15) dagegen eingeschaftet Die Kupplung ist daher 
abgebremst und stent still. 



Die erste Abfrage der Schaltlogik steilt test, ob 
die momentane Motortemperatur kieiner als die 
erste der vorgegebenen Schalttemperaturen ist Ist 
dies der Fail,so bleibt es beim Ausgangszustand 

5 der Kupplung. Ist dies nicht mehr der Fail, so wird 
die zweite Abfrage gemacht, nSmlich ob die mo- 
mentane Motortemperatur noch kieiner als die 
zweite vorgegebene Schalttemperatur ist Ist dies 
der FaJI, so beftndet sich die Motortemperatur also 

w im JntervaJI zwischen den vorgegebenen Schalttem- 
peraturen (01 und 02), und es wird der Magnet (15) 
ausgeschaltet so daB die Kupplung mit der Leer- 
iaufdrehzahl betrieben werden kann, so lange die 
Motortemperatur in diesem Interval! zwischen den 

75 vorgegebenen Schalttemperaturen bleibt Sinkt sie 
ab, so wird wieder der Zustand der Ausgangssftua- 
tion hergestelrt Der Magnet (15) schaltet wieder 
ein. 

Stelit die Abfrage, ob die momentane Motor- 

20 temperatur (0) kieiner ist ate (02) test, daB dies 
nicht der Fall ist so wird weiter noch abgefragt ob 
die momentane Antriebsdrehzahl groBer als die 
vorgegebene maximal zulassige Antriebsdrehzahl 
ist Ist dies der Fall, dann bleibt es bei dem vorbe- 

25 schriebenen Schaltzustand, ist dies nicht der Fall, 
dann wird zwar der Magnet (15) ausgeschaltet, 
aber es schaltet der Magnet (14) ein. so daB der 
Ventilhebei (12) gedffnet wird und der LQfter Gber 
die Kupplung anlauft Bne nachgeschatete Tem- 

30 peraturabfrage stelit test ob die momentane Motor- 
temperatur inzwischen kieiner geworden ist als die 
zweite vorgegebene Schalttemperatur. Ist dies der 
Fall, dann wird der Magnet (14) wieder ausgeschal- 
tet Der Magnet (14) schaltet auch dann aus, falls 

35 zwar die Motortemperatur nicht kieiner (02) ist, die 
Antriebsdrehzahl aber groBer als die zulassige ist 

Dem Abfrageschritt (30), in dem festgestellt 
wird, ob die momentane Motortemperatur Weiner 
ist als die erste Schalttemperatur (01), ist ein weite- 

40 rer Abfrageast fur den Fall nachgeschartet, daB 
dies nicht mehr der Fall ist Es wird dann, siehe 
Schartschritt (31) abgefragt ob die Motortempera- 
tur (0) kieiner ist als die zweite Schalttemperatur 
(02). Ist dies nicht der Fall, dann erfolgt die Ober- 

45 prOfung, ob die Antriebsdrehzahl (n/0 kieiner ist als 
die zul§ssige Drehzahl (n^. ist auch dies der Fall, 
dann wird der Magnet (14) eingeschaltet und der 
LQfter lauft an, so lange, bis in dem wiederum 
nachgeschaJteten Schartschritt (32) festgestellt 

so wird, daB die Antriebsdrehzahl groBer als die zulas- 
sige Antriebsdrehzahl ist oder die momentane Mo- 
tortemperatur (0) wieder kieiner ist als (02), dann 
wird der Magnet (14) wieder ausgeschaltet 

Es ergibt sich mit dieser Schaltlogik das in Rg. 

55 4 diagrammartig dargestelrte Schaitverharten der 
Kupplung nach Rg. 1. Es ist zu erkennen, daB die 
LOfterdrehzahl in drei Stufen geregert wird, die ab- 
hangig sind. von dan vorgegebenen Schatttempe- 
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ratumn (41) und (42). Wenn die Motortemperatur 
dlese Temperaturen jeweils Qberschrertet, ISuft die 
Kupplung - wie an hand der Rg. 2 schon beschrie- 
ben ist - mrt der GrundkQhlung im Bereich (B) und 
im Bereich (A) mit der maximalen KUhlleistung, die 
allerdings durch Beeinflussung des KOhlungsgra- 
des der Kupplung variierbar ist Im Bereich (C) ist 
die Kupplung abgebremst Im Bereich (B) lauft sie 
mit einer GrundkQhiung, die beim AusfOhrungsbei- 
spiei etwa bei 800 oder 900 Umdrehung pro Minute 
liegt Im Bereich (A) wird die LOfterdrehzahl zur 
Erreichung der maximaJen KQhlung erhoht. Je nach 
Motortemperatur schaltet die Kupplung daher zwi- 
schen den Bereichen (A, B und C) hin und her. 
Durch diese Schattweise wird es moglich, die Di- 
mensionen und die Leistungsaufnahme des Elek- 
tromagneten (15) sehr gering zu haJten. Da die 
KuppkmgsflGssigkeit abgepumpt ist, wird nur noch 
ein geringes Restantriebsmoment tibertragen. 

Die neue RQssigkeitsreibungskupplung gestat- 
tet es aber auch, die ganze Kupplung selbst durch 
Abbremsen vor der Entstehung unzulMssig groBer 
Schlupfwarme zu schUtzen. Die Zwangsabschal- 
tung kann dabeJ durch ein entsprechendes Steuer- 
gerat uber die Antriebsdrehzahl vorgenommen wer- 
den. 

Da der erste Bektromagnet (14) und der zweite 
Bektromagnet (15) in einem gemeinsamen Ring 
(17) test angeordnet sind, ist es lediglich notwen- 
dig, bei der Montage den Luftspalt zwischen dem 
Eiektromagneten (15) und der Ankerplatte mit der 
Bremsscheibe (16) einzustellen. Die Ensteilung 
des Luftspaites zwischen Bektromagnet (14) und 
Ventilhebel (12) ergibt sich dann selbsttatig. Vor- 
teilhaft ist auch. daB der Ring (17) nur einen Mas- 
seanschluB aufzuweisen braucht 

Die Rg. 5 schlieBlich zeigt eine bauiiche Van- 
ante der Kupplung nach Rg. 1. Im Gegensatz zu 
der Bauart nach Rg. 1, bei der die gemeinsame 
Halterung (17) aus einem spanios hergesteilten 
oder durch spanabhebende Bearbettung erzeugten 
Ring besteht, ist der Tragring (170) der Rg. 5 als 
ein Tiefziehteil ausgebildet das ein ringformig um- 
laufendes S-Profil aufweist, dessen innerer Teil 
(171) zu der Kupplung (1) hin often ist und mit dem 
Eiektromagneten (14) versehen ist, der mit Isolier- 
material umgossen ist Der Teil (172) des Tragrin- 
ges (117) ist zur Kupplung und zur Bremsscheibe 
(16) hin geschlossen ausgebildet und besitzt eine 
AbschluBwand (173), die als Bremsflache mit der 
Bremsscheibe (16) zusammenwirkt Der Tiefziehteil 
(170) besitzt auflerdem einen mit angefonmten urn- 
laufenden Rand (174), mit dem die als Ring ausge- 
biidete Halterung (170) ortsfest gehatten werden 
kann. In dem Teil (172) der Halterung (170) sitzt 
der ebenfalls mit Isoliermaterial umgebene Elektro- 
magnet (15). Dieser Teil (172) ist nach auflen durch 
einen Ringdeckel (175) abgeschlossen. Die in der 



Rg. 5 gezeigte Variante fUr die Halterung (170) ist 
auBerst einfach herstelibar, aber der notwendigen 
Funktion angepaBt 

5 

AnsprUche 

1. RQssigkeitsreibungskupplung, insbesondere fQr 
den Antrieb eines LOfters des KQhlers einer Ver- 
io brennungskraftmaschine von Fahrzeugen,mit einer 

fest mit einer Antriebswelie gekuppelten PrimSr- 
scheibe (3) und mit einem drehbar gegenuber die- 
ser angeordneten Kupplungsgehause (6),in dem 
eine die Primarscheibe einschliefiende Arbeitskam- 

75 mer (7) angeordnet ist, die durch eine Trennwand 
(8) von einem Vorratsraum (9) fur eine viskose 
KuppiungsflGssigkeit abgeteilt ist, wobei in der 
Trennwand eine durch einen von einem ersten 
Eiektromagneten (14) betatigten Ventilhebel (12) 

20 verschlieBbare Obertrittsoffnung (11) zur Zufuhr 
von KupplungsflOssigkeit in die Arbeitskammer (7) 
und im racfiaJ auBeren Bereich eine einer Pumpein- 
richtung (24) zugeordnete RQckstromoffnung (23) 
vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet daB ein 

25 zweiter Bektromagnet (15) im Bereich einer dem 
Kupplungsgehause (6) zugeordneten, wahrend des 
Betriebes zuschaltbaren Bremse (16) angeordnet 
ist 

2. RQssigkeitsreibungskupplung nach Anspruch 1, 
30 dadurch gekennzeichnet daB der zweite Bektro- 
magnet (15) konzentrisch urn den ersten Eiektro- 
magneten (14) herum angeordnet ist 

3. RQssigkeitsreibungskupplung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB beide Bektromagne- 

35 ten (14 und 15) ortsfest in einer gemeinsamen 
Halterung (17) vor dem Kupplungsgehause (6) an- 
geordnet sind. 

4. RQssigkeitsreibungskupplung nach Anspruch 1. 
dadurch gekennzeichnet daB die gemeinsame Hal- 

4o terung als ein Tiefziehteil (170) ausgebildet ist 

5. RQssigkeitsreibungskupplung nach Anspruch 3 
oder 4 mit einer Nabe (2) zur Lagerung des Kupp- 
lungsgehauses (6) die von einem Befestigungsbol- 
zen durchgriffen ist, dadurch gekennzeichnet daB 

45 beide Eiektromagneten (14, 15) auf der Befesti- 
gungssette der Kupplung angeordnet und so nahe 
wie moglich an das Kupplungsgehause (6) angena- 
hert sind. 

6. RQssigkeitsreibungskupplung nach Anspruch 1, 
so dadurch gekennzeichnet daB beide Bektromagne- 

ten (14, 15) mit einer Schaltung verbunden sind, 
welche die dauemde Aktivierung der Bremse uber 
den zweiten Bektromagneten (15) blockiert, solan- 
ge sich der Ventilhebel (12) in geoffneter Stellung 
55 befindet. 
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ABSTRACT: 

CHG DATE=19990617 STATUS=0> Liquid friction coupling, in particular 
for 

driving a radiator fan of an internal combustion engine of vehicles, w 
ith a 

primary disc (3) coupled rigidly to an input shaft and with a coupling 
housing 

(6) which is arranged in a manner which allows it to be rotated relati 
ve to the 

primary disc and in which is arranged a working chamber (7) enclosing 
the 
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primary disc (3) . The working chamber (7) is divided off from a reser 
voir 

space (9) for a viscous coupling liquid by a dividing wall (8) and pro 
vided in 

the dividing wall (8) is a transfer opening (17), closable by a valve 
lever 

(12) actuated by a first electromagnet (14), for feeding coupling liqu 
id into 

the working chamber (7) . A second electromagnet (15) is arranged in t 
he region 

of a brake (16) which is assigned to the coupling housing (6) and can 
be 

brought into effect during operation. This electromagnet (15) can, fo 
r 

example, be actuated as a function of the coolant temperature allowing 
the 

coupling to be braked to a halt or to a lower speed very rapidly, <IM 
AGE> 
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Abstract Text - FPAR (1): 

CHG DATE=19990617 STATUS=0> Liquid friction coupling, in particular 
for 

driving a radiator fan of an internal combustion engine of vehicles, w 
ith a 

primary disc (3) coupled rigidly to an input shaft and with a coupling 
housing 

(6) which is arranged in a manner which allows it to be rotated relati 
ve to the 

primary disc and in which is arranged a working chamber (7) enclosing 
the 

primary disc (3) . The working chamber (7) is divided off from a reser 
voir 

space (9) for a viscous coupling liquid by a dividing wall (8) and pro 
vided in 

the dividing wall (8) is a transfer opening (17), closable by a valve 
lever 

(12) actuated by a first electromagnet (14), for feeding coupling liqu 
id into 

the working chamber (7) . A second electromagnet (15) is arranged in t 
he region 

of a brake (16) which is assigned to the coupling housing (6) and can 
be 

brought into effect during operation. This electromagnet (15) can, fo 
r 
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example, be actuated as a function of the coolant temperature allowing 
the 

coupling to be braked to a halt or to a lower speed very rapidly. <IM 
AGE> 
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